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Vorentwurf und erliduternder Bericht
zum Bundesgesetz iiber Pilotprojekte zu Mobility-Pricing

Ubersicht

Mit dieser Vorlage soll eine gesetzliche Grundlage geschaffen werden, damit Kantone, Stidte oder Gemeinden ortlich und zeitlich
begrenzte Pilotprojekte zu Mobility-Pricing, die eine Abgabepflicht vorsehen, durchfiihren konnen. Mit solchen Projekten sollen
Erkenntnisse zu neuartigen Bepreisungsformen zur gezielten Beeinflussung der Verkehrsnachfrage und des Mobilititsverhaltens
im motorisierten Individualverkehr sowie im éffentlichen Verkehr gewonnen werden.

Ausgangslage

Prognosen rechnen auch in Zukunft mit einem Verkehrswachstum, so dass die vorhandenen Kapazititen der Verkehrsinfrastrukturen
nicht immer und tiberall ausreichen werden, um die Verkehrsnachfrage zu befriedigen. Bund, Kantone, Gemeinden sowie Transport-
unternehmen wenden zwar vielfiltige Massnahmen an, um auch in Zukunft die Mobilitdt sicher zu stellen (z.B. Verkehrsmanagement,
Ausbau) doch viele dieser Massnahmen stossen an ihre Grenzen. Eine Massnahme zur Behebung von Verkehrsproblemen bezie-
hungsweise -tiberlastungen blieb bisher in der Schweiz weitgehend ungenutzt: Der Einsatz von ausdifferenzierten Preissystemen,
beispielsweise in Form von zeitlich oder értlich unterschiedlicher Mobilititsabgaben (als Abkehr von Einheits- oder Pauschaltari-
fen), die eine Beeinflussung der Verkehrsnachfrage sowie des Mobilititsverhaltens und damit letztendlich eine gezielte Bewirtschaf-
tung der vorhandenen Verkehrskapazititen ermoglichen.

Eine solche differenzierte Bepreisung im Verkehrs- und Mobilititsbereich war zwar vielfach Gegenstand von theoretischen Untersu-
chungen, wurde jedoch bisher nicht in die Praxis iibertragen. Nachdem der Bundesrat im Jahr 2016 seine Vorstellungen zu Mobility-
Pricing in einem Konzeptbericht dargelegt hat, folgte basierend auf diesen Konzeptbericht eine theoretische Wirkungsanalyse an-
hand eines Verkehrsmodells am Beispiel der Region Zug. Diese Studie hat friihere Studien darin bestdtigt, dass Preisdifferenzierun-
gen im Verkehr ihre gewiinschte Wirkung entfalten und damit einen Beitrag zur Losung von Verkehrsproblemen wie beispielsweise
Verkehrsiiberlastungen, leisten konnen.

Dass die Anwendung von Mobility-Pricing bisher in der Praxis weitgehend unterblieb, hat mehrere Griinde.

- Fehlende Systeme, die zur rdumlichen und zeitlichen Steuerung geeignet sind: Im Strassenverkehr existiert zwar auf Bun-
desebene mit der Mineralilsteuer ein sehr effizientes und effektives System zur Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur.
Dieses System ist jedoch nicht dazu geeignet, um zum Beispiel die Verkehrsnachfrage rdumlich oder zeitlich zu beeinflus-
sen und zu steuern.

- Fehlende rechtliche Grundlagen: Die bestehenden rechtlichen Grundlagen auf Bundesebene erlauben zudem zurzeit keine
Abgaben, die eine gezielte Beeinflussung der Verkehrsnachfrage erméglichen wiirden.

- Fehlende technische Moglichkeiten: Im Jffentlichen Verkehr waren bis vor Kurzem die technischen Moglichkeiten be-
schrdnkt, um ausgeprdgte Tarifdifferenzierungen einzusetzen. Erst mit der zunehmenden Digitalisierung ergeben sich neue
Moglichkeiten, wobei auch hier die aktuellen und historisch gewachsenen Tarifsysteme neuen Losungsansdtzen Grenzen
setzen.

- Fehlender Handlungsspielraum: Die Ausgestaltung und Festlegung der Tarife im Jffentlichen Verkehr fillt in die Zustin-
digkeit der Transportunternehmen. Die offentliche Hand hat heute diesbeziiglich nur einen geringen Einfluss.

Verkehrsiiberlastungen und -probleme entstehen vor allem in Agglomerationen und urbanen Rdumen, wo sich die verschiedenen
Netzelemente im Strassenbereich (Gemeinde-, Kantons- und Nationalstrassen) und Netze des Jffentlichen Verkehrs (Fern-, Regional-
und Ortsverkehr) tiberlagern. Insofern sind die Kapazitdtsiiberlastungen im Verkehrsnetz nicht nur eine Bundesfrage, sondern insbe-
sondere auch eine zentrale Herausforderung fiir Kantone und Gemeinden. Der Bund ist heute strassenseitig nur fiir das Natio-
nalstrassennetz verantwortlich und im offentlichen Verkehr sind die Transportunternehmen fiir die Festlegung der Tarife zustindig.
Insofern ist der Handlungsspielraum des Bundes eingeschrdinkt, um ein Mobility-Pricing alleine weiter voran zu treiben. Vielmehr
braucht es hier ein gemeinsames Vorgehen von Bund, Kantonen, Gemeinden, Transportunternehmen und Tarifverbiinden. Eine
Umfrage im Friihjahr 2020 bei den Kantonen und Stddten hat gezeigt, dass ein Interesse an der Durchfiihrung von Pilotprojekten zu
Mobility-Pricing besteht.

Inhalt der Vorlage

Bei dieser Ausgangssituation bietet sich ein «bottom-up-Ansatz» an, um den Einsatz von Mobility-Pricing zu testen. Die Kantone,
Stédte und Gemeinden sind die Initianten fiir Pilotprojekte und fiihren diese durch; der Bund iibernimmt die Rolle des «Enablersy,
indem er die geeigneten Rahmenbedingungen fiir die Kantone, Stidte und Gemeinden schafft.

Mit der Vorlage sollen in zweierlei Hinsicht neue Rechtsgrundlagen geschaffen werden: Erstens soll den Kantonen, Stidten oder
Gemeinden (Trdgerschaften) ermoglicht werden, Pilotprojekte zu Mobility-Pricing durchzufiihren, die eine Abgabepflicht vorsehen.
Das vorgeschlagene, auf zehn Jahre befristete Bundesgesetz schafft die Grundlage fiir die probeweise Anwendung von neuartigen
Bepreisungsformen zur gezielten Beeinflussung der Verkehrsnachfrage und des Mobilititsverhaltens im motorisierten Individualver-
kehr sowie im offentlichen Verkehr. Zweitens soll auch die notwendige rechtliche Grundlage geschaffen werden, damit der Bund
Pilotprojekte in begrenztem Umfang finanziell unterstiitzen kann. Mit solchen Projekten kénnen auf empirischem Weg insbesondere
neue Erkenntnisse tiber die Reaktion der Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer auf differenzierte Preise oder iiber die Einstel-
lung und Akzeptanz zu Mobility-Pricing erworben werden. Diese Erkenntnisse dienen letztlich dazu, dem Gesetzgeber auf allen drei
Staatsebenen entscheidende Informationsgrundlagen zu liefern, um bei Bedarf definitive Regelungen auszugestalten.

Der vorliegende Vorschlag unterscheidet zwei Arten von Pilotprojekten.

- Pilotprojekte mit einer Abgabepflicht fiir die betroffenen Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer: Diese Projekte stehen
im Vordergrund der Vorlage. Es handelt sich dabei um Pilotprojekte der dffentlichen Hand bzw. der Transportunterneh-
men im Offentlichen Verkehr, bei denen die Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer nicht frei entscheiden konnen, ob sie
am Projekt teilnehmen wollen oder nicht. Sofern die Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer im entsprechenden Projekt-
perimeter unterwegs sind, ist gemdss den Regelungen des Pilotprojekts eine Abgabe zu entrichten. Eine solche verbindliche



Teilnahme der Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer an einem Pilotprojekt bedingt ein (befristetes) Bundesgesetz, weil
insbesondere im motorisierten Individualverkehr gemdss Bundesverfassung die Beniitzung dffentlicher Strassen heute ge-
biihrenfrei ist. Zusdtzlich ist vorgesehen, dass solche Projekte vom Bund finanziell unterstiitzt werden kénnen, da die ge-
wonnenen Erkenntnisse auch von gesamtschweizerischem Interesse sind.

- Pilotprojekte mit freiwilliger Teilnahme: Bei diesen Projekten konnen die Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer frei
dariiber entscheiden, ob sie am Projekt teilnehmen wollen oder nicht. Solche Pilotprojekte wdiren bereits heute moglich
und bedingen keine neue Rechtsgrundlage. Im Rahmen dieser Vorlage soll jedoch erméglicht werden, dass eine begrenzte
Anzahl solcher Projekte vom Bund finanziell unterstiitzt werden kann. Diesbeziiglich geht es nicht nur um eine Beteiligung
an den operativen Kosten (Planung, Durchfiihrung, Evaluation), sondern auch um den allfilligen Einsatz von finanziellen
Anreizen (als Pendant/Ersatz fiir differenzierte Preise) fiir die Projektteilnehmerinnen und -teilnehmer (Bonus/Malus-
Systeme), der die Kosten von normalen Projekten sprengt.

Die Umsetzung der Pilotprojekte obliegt den Kantonen, Stidten oder Gemeinden bzw. bei Projekten mit freiwilliger Teilnahme auch
privaten Organisationen. Der Gesetzesentwurf ist deshalb so ausgestaltet, dass dieser lediglich die Rahmenbedingungen, jedoch
nicht die konkrete inhaltliche Ausgestaltung der Pilotprojekte regelt. Diesbeziiglich sollen die Trdgerschaften, welche die Projekte
durchfiihren, moglichst frei sein, um auf die jeweilige Verkehrssituation moglichst addquat und bediirfnisgerecht eingehen zu kon-
nen. Dies soll zudem auch verschiedenartige Pilotprojekte und damit einen moglichst breiten Erkenntnisgewinn erlauben.

Pilotprojekte mit einer Abgabepflicht sind vom Kanton zu bewilligen, auf dessen Gebiet das Projekt durchgefiihrt wird. Vor Erteilung
der Bewilligung hat der Kanton die Genehmigung des Departementes fiir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation (UVEK)
einzuholen. Dieses gewdhrt zudem die Bundesbeitrdge sowohl fiir Pilotprojekte mit einer Abgabepflicht als auch an diejenigen mit
freiwilliger Teilnahme mittels eines Vertrages im Sinne des Subventionsgesetzes. Beide Arten von Pilotprojekten sollen durch das
UVEK zahlenmdssig beschrédnkt werden. Mit einem Evaluationsbericht sind die Projektergebnisse dem UVEK zur Kenntnis zu brin-
gen.



Vorentwurf und erliduternder Bericht
zum Bundesgesetz iiber Pilotprojekte zu Mobility-Pricing

1 Grundziige der Vorlage
11 Ausgangslage

Bis 2040 ist geméss Prognosen! eine Zunahme im Personenverkehr um 25% und im Giiterverkehr um 37% zu erwarten. Insbesonde-
re die dicht besiedelten urbanen Raume, in denen iiber 80% der Schweizer Bevolkerung leben und wo die Hauptwirtschaftsleistung
der Schweiz erbracht wird, sind von der stetigen Verkehrszunahme betroffen. Das prognostizierte Verkehrswachstum fiihrt in den
Agglomerationen und Stddten sowie auf den Hauptachsen zwischen den grossen Ballungsrdumen dazu, dass die Kapazititsgrenzen
der Verkehrsinfrastrukturen iiberschritten werden. Die Uberlastungen im Verkehrssystem fiihren zu Stau, lingeren Reisezeiten sowie
Komforteinbussen fiir die Reisenden. Die Verkehrsiiberlastungen treten tageszeitlich unterschiedlich, hiufig aber zu den Spitzenzei-
ten am Morgen und am Abend auf.

Bund, Kantone, Gemeinden sowie die Transportunternehmen wenden bereits vielfaltige Massnahmen an, um auch in Zukunft die
Mobilitit der Bevolkerung sicher zu stellen. Viele dieser Massnahmen stossen jedoch an ihre Grenzen, weil der Platz fiir zusdtzliche
Verkehrsinfrastrukturen beschrinkt ist und das gesamte Verkehrsvolumen aufgrund der Bevolkerungsentwicklung immer weiter
zunimmt. Eine Massnahme zur Behebung von Verkehrsproblemen bzw. -iiberlastungen blieb bisher in der Schweiz weitgehend
ungenutzt: der Einsatz von ausdifferenzierten Preissystemen, beispielsweise in Form von zeitlich und 6rtlich unterschiedlicher Mobi-
litdtsabgaben (als Abkehr von Einheits- oder Pauschaltarifen), die eine Beeinflussung der Verkehrsnachfrage und damit eine gezielte
Bewirtschaftung der vorhandenen Verkehrskapazititen ermoglichen.

Eine differenzierte Bepreisung im Verkehrs- und Mobilitdtsbereich war zwar vielfach Gegenstand von theoretischen Untersuchun-
gen2, jedoch wurde diese bisher nicht in die Praxis iibertragen. Eine Ausnahme bildet die leistungsabhéngige Schwerverkehrsabgabe3
(LSVA). Nachdem der Bundesrat im Jahr 2016 seine Vorstellungen zu Mobility-Pricing in einem Konzeptbericht* dargelegt hat,
folgte basierend auf diesen Konzeptbericht auf der Grundlage eines Verkehrsmodells eine theoretische Wirkungsanalyse am Beispiel
der Region Zug>. Diese Studie hat, wie frithere Studien auch, ergeben, dass Preisdifferenzierungen im Verkehr ihre gewiinschte
Wirkung entfalten und damit einen Beitrag zur Lésung von Verkehrsproblemen leisten konnen.

Dass die Anwendung von Mobility-Pricing bisher in der Praxis weitgehend unterblieb, hat mehrere Griinde.

- Fehlende Systeme, die zur raumlichen und zeitlichen Steuerung geeignet sind: Im Strassenverkehr besteht auf Bundesebene
mit der Mineraldlsteuer zwar ein sehr effizientes und effektives System zur Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur, dieses
System ist jedoch nicht dazu geeignet, die Verkehrsnachfrage rdumlich oder zeitlich zu beeinflussen und zu steuern.

- Fehlende rechtliche Grundlagen: Die bestehenden rechtlichen Grundlagen auf Bundesebene erlauben zudem zurzeit keine
Abgaben, die eine gezielte Beeinflussung der Verkehrsnachfrage ermdglichen wiirden.

- Fehlende technische Moglichkeiten: Im offentlichen Verkehr waren bis vor Kurzem die technischen Mdglichkeiten be-
schrinkt, um ausgeprigte Tarifdifferenzierungen einzusetzen. Erst mit der zunehmenden Digitalisierung ergeben sich neue
Maoglichkeiten, wobei auch hier die aktuellen und historisch gewachsenen Tarifsysteme neuen Losungsansétzen Grenzen
setzen.

- Fehlender Handlungsspielraum: Die Ausgestaltung und Festlegung der Tarife im 6ffentlichen Verkehr fillt in die Zustén-
digkeit der Transportunternehmen. Die 6ffentliche Hand hat diesbeziiglich nur einen geringen Einfluss.

Der Einsatz von ausdifferenzierten Preissystemen im Verkehr ist somit in der Schweiz weitgehend Neuland. Eine schweizweite
Umsetzung sowie endgiiltige Einfiihrung von neuen Bepreisungsformen diirfte auf zwei Hauptschwierigkeiten stossen: (1) Es fehlen
die Erfahrungen, wie genau, in welchem Umfang und in welcher Situation die Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer auf ver-
schieden differenzierte Preismodelle tatséchlich reagieren und somit welche verkehrlichen (und andere) Wirkungen tatséchlich
eintreten. Damit fehlen auch Grundlagen, wie ein neues System ausgestaltet und allenfalls optimiert werden miisste, um die vorgese-
henen Ziele zu erreichen. (2) Weil Neuland, fehlt auch das Verstédndnis und die Akzeptanz der betroffenen Bevolkerung. Die Be-
troffenen selbst haben keine eigenen konkreten (positiven) Erfahrungen mit Mobility-Pricing und konnen sich damit auch noch kein
Urteil iiber die Vor- und Nachteile des neuen Systems bilden. Die bereits bekannten Anwendungen im Ausland sind dabei wenig
hilfreich, da dort andere Verkehrsverhéltnisse als in der Schweiz vorherrschen. Die Aussagekraft der ausldandischen Systeme ist daher
entsprechend beschrankt. Erkenntnisse und Erfahrungen kénnen daher nur mit punktuellen (d.h. drtlich begrenzt) und befristeten
Pilotprojekten gesammelt werden. Diese sind entsprechend reversibel: wenn es nicht funktioniert, konnen entweder Anpassungen
erfolgen oder es kann ins alte System zuriickgewechselt werden.

Verkehrsiiberlastungen und -probleme entstehen vor allem in Agglomerationen und urbanen R&umen, wo sich die verschiedenen
Netzelemente im Strassenbereich (Gemeinde-, Kantons- und Nationalstrassen) und Netze des 6ffentlichen Verkehrs (Fern-, Regio-
nal- und Ortsverkehr) iiberlagern. Insofern betreffen die Kapazititsiiberlastungen im Verkehrsnetz nicht nur den Bund, sondern in
erster Linie auch die Kantone und Gemeinden. Der Bund ist heute strassenseitig nur fiir das Nationalstrassennetz zustindig und im
offentlichen Verkehr sind die Transportunternehmen fiir die Festlegung der Tarife verantwortlich. Insofern ist der Handlungsspiel-
raum des Bundes eingeschrankt, um ein Mobility-Pricing alleine weiter voran zu treiben. Vielmehr braucht es ein gemeinsames
Vorgehen von Bund, Kantonen, Gemeinden, Transportunternehmen und Tarifverbiinden. Eine Umfrage im Friihjahr 2020 bei den
Kantonen und Stidten hat gezeigt, dass ein Interesse an der Durchfithrung von Pilotprojekten besteht. Bei dieser Ausgangssituation

1 Bundesamt fiir Raumentwicklung (ARE), Perspektiven des Schweizerischen Personen- und Giiterverkehrs bis 2040, 2016

2 Zum Beispiel: UVEK/ASTRA, Mobility Pricing, Synthesebericht, Forschungsauftrag VSS 2005/910 auf Antrag des Schweizerischen Verbandes
der Strassen- und Verkehrsfachleute (VSS), Oktober 2007; www.astra.admin.ch > Themen > Mobility Pricing.

3 Mit den unterschiedlichen Tarithohen fiir die verschiedenen Abgabekategorien soll ein finanzieller Anreiz bestehen, Fahrzeuge zu verwenden,
die moglichst geringe Emissionen ausweisen.

4 Der Bundesrat, Konzeptbericht Mobility Pricing, Ansitze zur Losung von Verkehrsproblemen fiir Strasse und Schiene in der Schweiz, Juni
2016; www.astra.admin.ch > Themen > Mobility Pricing.

5 UVEK, Mobility Pricing, Wirkungsanalyse am Beispiel der Region Zug sowie Abklarungen zu technischer Machbarkeit und Datenschutz,
Bericht an den Bundesrat, Dezember 2019 sowie Infras, Transol, Transoptima, Ecoplan, Mobility Pricing — Wirkungsanalyse am Beispiel der
Region Zug, Schlussbericht, April 2019; www.astra.admin.ch > Themen > Mobility Pricing.



bietet sich ein «bottom-up-Ansatz» an, um den Einsatz von Mobility-Pricing zu testen. Die Kantone und Gemeinden sind die Initian-
ten fiir Pilotprojekte und fiihren diese durch; der Bund iibernimmt die Rolle des «Enablers», indem er die geeigneten Rahmenbedin-
gungen fiir die Kantone und Gemeinden schafft.

1.2 Die beantragte Neuregelung

Mit dem vorliegenden Gesetzesentwurf will der Bund den Kantonen, Stidten und Gemeinden ermdglichen, Pilotprojekte zu Mobili-
ty-Pricing, welche eine Abgabepflicht vorsehen, durchzufiihren. Das vorgeschlagene Gesetz bildet die rechtliche Grundlage fiir die
tempordre Anwendung von neuartigen Bepreisungsformen zur gezielten Beeinflussung der Verkehrsnachfrage und des Mobilitéts-
verhaltens im motorisierten Individualverkehr und im &ffentlichen Verkehr. Gleichzeitig werden die gesetzlichen Grundlagen ge-
schaffen, dass der Bund Pilotprojekte finanziell unterstiitzen kann.

Mit Pilotprojekten konnen neue Erkenntnisse auf empirischem Weg (Erfahrung, Beobachtung) erworben werden. Im Falle von
Mobility-Pricing kénnen dies folgende Aspekte sein:

- Reaktion der Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer auf differenzierte Preise.

- Einstellung und Akzeptanz der Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer zu Mobility-Pricing und die damit verbundenen
Massnahmen, um eine positive Einstellung zu erreichen.

- Analyse der Wirkungen von Mobility-Pricing hinsichtlich Verkehr, soziale und rdumliche Verteilung, Umwelt, Wirtschaft
etc.

- Wirkungen unterschiedlicher Ansétze von Mobility-Pricing.

Pilotprojekte konnen zudem die konkrete und durch die Bevolkerung direkt erfahrbare Ausgestaltung von Mobility-Pricing aufzeigen
und demonstrieren, dass ein solches System funktioniert und die damit verfolgten Ziele erreicht werden kénnen. Mit Pilotprojekten
konnen zudem die positiven Aspekte von Mobility-Pricing besser veranschaulicht werden und die Bevolkerung kann sich aufgrund
der konkreten Erfahrungen besser ein Urteil iiber die Vor- und Nachteile des Systems bilden. Fiir die Projektphase soll der Bund die
Rahmenbedingungen festlegen.

Fiir die Pilotprojekte gelten folgende Vorgaben:
- Die Anzahl der Projekte ist begrenzt.

- Die Projekte sind zeitlich befristet; es ist keine definitive Einfithrung von Mobility-Pricing. Entsprechend ist auch das Ge-
setz zur Durchfiihrung von Pilotprojekten zeitlich befristet.

- Die Projekte sind lokal begrenzt.
- Die Projekte sind reversibel, es werden keine irreversiblen Rechts- und Sachlagen geschaffen.

- Die Pilotprojekte sollen zweckmissig ausgestaltet sein; sie miissen folglich geeignet sein, dem Gesetzgeber fiir eine allen-
falls definitive Regelung die entscheidenden Informationsgrundlagen zu liefern. Dies bedingt, dass die Projekte methodisch
und wissenschaftlich einwandfrei abgestiitzt sind. Dazu gehort auch, dass die Pilotprojekte realititsnah gestaltet werden.

- Die Projekte sind objektiv und nach gingigen Evaluationsmethoden- und -standards auszuwerten.

- Die Risiken und der Aufwand fiir die Durchfiihrung von Pilotprojekten miissen angesichts der erhofften Erkenntnisse ver-
haltnisméssig sein.

Der vorgeschlagene Gesetzesentwurf unterscheidet generell zwischen zwei Arten von Pilotprojekten: (1) Projekte mit einer Abgabe-
pflicht fur die betroffenen Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer und (2) Projekte mit einer freiwilligen Teilnahme.

(1) Bei den hier im Vordergrund stehenden Pilotprojekten handelt es sich um solche der 6ffentlichen Hand bzw. der Transportunter-
nehmen im 6ffentlichen Verkehr, bei denen die Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer nicht frei entscheiden kénnen, ob sie am
Projekt teilnehmen wollen oder nicht. Sofern die Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer im entsprechenden Projektperimeter
unterwegs sind, ist gemdss den im Projekt festgelegten Regelungen eine Abgabe zu entrichten. Eine solche verpflichtende Teilnahme
der Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer an einem Pilotprojekt bedingt ein (befristetes) Bundesgesetz, weil insbesondere im
Bereich des motorisierten Individualverkehrs geméss Bundesverfassung die Beniitzung &ffentlicher Strassen gebiihrenfrei ist (siche
auch Ausfiihrungen zur rechtlichen Ausgangslage unter Ziffer 5).

(2) Bei diesen Projekten konnen die Verkehrsteilnehmerinnen und Teilnehmer frei dariiber entscheiden, ob sie am Projekt teilnehmen
wollen oder nicht. Pilotprojekte mit freiwilligen Teilnahme wéren bereits heute moglich und bedingen keine neue Rechtsgrundlage.
Mit der Vorlage soll jedoch ermdglicht werden, dass eine begrenzte Anzahl solcher Pilotprojekte vom Bund finanziell unterstiitzt
werden kann. Diesbeziiglich geht es nicht nur um eine Beteiligung an den operativen Kosten (Planung, Durchfiihrung, Evaluation),
sondern auch um den allfilligen Einsatz von finanziellen Anreizen (als Pendant/Ersatz fiir differenzierte Preise) fiir die Teilnehme-
rinnen und Teilnehmer (im Sinne von Bonus/Malus-Systemen).

Bei der Durchfiithrung von Pilotprojekten mit Abgabepflicht fallen bei der Erhebung von beniitzungsabhéngigen Abgaben Einnahmen
an. Diese Einnahmen sollen in erster Linie zur Deckung der mit der Abgabenerhebung verbundenen Investitions- und Betriebskosten
des jeweiligen Erhebungssystems verwendet werden. Diese Kosten, aber auch die zu erwartenden Einnahmen, fallen je nach Situati-
on und Ausgestaltung des Pilotprojekts unterschiedlich aus. Nettoeinnahmen (Bruttoeinnahmen minus Investitions- und Betriebskos-
ten) kénnen von der Tréigerschaft, welche das Pilotprojekt durchfiihrt, zweckgebunden fiir Belange des Verkehrs verwendet bezie-
hungsweise im Verkehrssektor eingesetzt werden. Diese Pilotprojekte sollten somit derart ausgestaltet werden, dass die zu
erwartenden Kosten mindestens durch die Einnahmen gedeckt werden kdnnen. Hierbei kann die Projektdauer einen gewissen Ein-
fluss haben, indem mit ldngerer Projektdauer auch die Gesamteinnahmen héher ausfallen und somit die Investitionskosten leichter
amortisiert werden konnen. Der Ausgestaltung der Pilotprojekte sind demzufolge kostenseitig gewisse Grenzen gesetzt, indem die
Projektkosten verhdltnisméssig sein miissen. Dabei muss einerseits berticksichtigt werden, dass es sich nur um ein temporéres Projekt
handelt, ohne die Mdoglichkeit auf eine Weiterfiihrung. Andererseits miissen die Kosten in geringerem Masse als die Einnahmen
anfallen. Grundsétzlich steht es dem durchfiihrenden Gemeinwesen aber frei, allféillige Defizite {iber andere Finanzierungsquellen zu
decken.

Da die Erkenntnisse aus der Auswertung der Pilotprojekte auch von gesamtschweizerischem Interesse sind, soll der Bund fiir die



Projektierung, die Evaluation und die Erstellung eines Evaluationsberichts einen finanziellen Beitrag im Umfang von bis zu zwei
Millionen Franken pro Pilotprojekt leisten konnen.

Unter gewissen Umsténden kann es auch sinnvoll sein, dass fiir spezifische Aspekte und Fragestellungen Pilotprojekte mit freiwilli-
ger Teilnahme der Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer durchgefiihrt werden. Dies beispielweise dann, wenn die Reaktion der
Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer auf unterschiedliche Preise untersucht werden soll. Naturgemiss fallen bei solchen Projek-
ten keine Einnahmen an, die zur Deckung der Projektkosten dienen kdnnten. Eine freiwillige Teilnahme diirfte fiir viele Personen nur
dann in Frage kommen, wenn sie dafiir belohnt werden. Falls ein Bedarf fiir solche Pilotprojekte besteht, ist vorgesehen, dass der
Bund auch hier Bundesbeitrige leisten kann. Diesbeziiglich sind aber sowohl die Anzahl der Pilotprojekte, als auch die Hohe des
jeweiligen Bundesbeitrages begrenzt.

Die beantragte Neuregelung im Bereich des 6ffentlichen Verkehrs

Die Tarithoheit liegt bei den Transportunternehmen und den regionalen Tarifverbiinden. Fiir die Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs
stehen eine Vielzahl von unterschiedlichen Tarifen zur Verfiigung. Neben den regionalen, in der Regel auf Zonen basierende Ta-
rifstrukturen, gibt es eine kilometerabhéngige nationale Tarifstruktur fiir Einzelfahrten. Zudem gibt es Pauschalfahrausweise wie das
Generalabonnement, Verbundfahrausweise und Tageskarten. Die Reisenden haben heute die Pflicht, den vom Transportunternechmen
definierten Tarif zu bezahlen.

Um Mobility-Pricing im 6ffentlichen Verkehr umzusetzen, miissen die Gesamtkosten pro Fahrt beeinflusst werden konnen. Falls dies
nicht im Rahmen der Tarifthoheit der Unternehmen erfolgen kann, miissen die Transportunternehmen versuchsweise verpflichtet
werden konnen, die Mobility-Pricing-Abgabe bei den Reisenden zu erheben und an die Tréagerschaft der Pilotprojekte weiterzuleiten.
Zudem muss sichergestellt werden, dass die Abgabe nicht durch anderweitige Tarifmassnahmen kompensiert wird. Gleichzeitig
miissen die Reisenden verpflichtet werden, die Abgabe zu bezahlen. Zu regeln ist auch der Datenschutz. Hier soll auch wihrend
einem Pilotprojekt mit Mobility-Pricing die Mdglichkeit beibehalten werden, die Abgabe anonym mit einem unpersonlichen Fahr-
ausweis zu begleichen.

1.3 Begriindung und Bewertung der vorgeschlagenen Losung

Pilotprojekte sind ein probates Mittel, um neue Erkenntnisse zu gewinnen, ein neues Instrument auf seine Tauglichkeit hin zu testen
oder um der Bevolkerung aufzuzeigen, dass ein neues Instrument seine beabsichtigte Wirkung erzielen kann. Sie zeigen auch auf, wo
vor einer moglichen definitiven Einfithrung allenfalls Optimierungs- und Anpassungsbedarf besteht. Mit lokalen und zeitlich be-
grenzten Pilotprojekten, welche vor einer allgemeinen und flichendeckenden Einfiihrung eines Instruments stehen, kénnen somit
Risiken von moglichen Fehlentwicklungen verringert und damit auch Kosten reduziert werden.

Die gewihlte Losung, mit der die Kantone, Stidte oder Gemeinden flir die Durchfithrung der Pilotprojekte zusténdig sind, erlaubt die
Entwicklung von lokal und regional angepassten Losungen, welche der jeweiligen Situation und den Bediirfnissen gerecht werden
konnen. Der Bund tritt dabei nur subsidiér in Erscheinung, indem er mit dem vorliegenden Gesetzesentwurf die rechtliche Grundlage
schafft, so dass Kantone, Stidte oder Gemeinden neue Bepreisungsformen im Verkehr erproben kénnen. Das Gesetz zieht flir Kanto-
ne sowie Stiadte und Gemeinden keine direkte Verpflichtung nach sich; die Durchfithrung von Pilotprojekten ist fiir sie freiwillig.

Die vorgesehenen Bundesbeitrdge an Pilotprojekte sind, verglichen mit den jéhrlichen Aufwendungen der 6ffentlichen Hand fiir den
Verkehr, dusserst gering und sind auch als Beitrag zu verstehen, um nach innovativen Lésungen zu suchen beziehungsweise diese
iiberhaupt zu ermdglichen.

Der gewihlte Weg iiber die Einfiihrung eines befristeten Bundesgesetzes fiir Pilotprojekte ermdglicht die Einhaltung des demokrati-
schen Prozesses, indem erstens das Parlament dazu Stellung nehmen und dariiber entscheiden kann und zweitens ein fakultatives
Referendum moglich ist. Eine definitive Authebung der Gebiihrenfreiheit im Strassenverkehr wire aber nach wie vor nur liber eine
Anderung der Bundesverfassung moglich. Auf eine direkte Anderung der Bundesverfassung wurde verzichtet, weil, wie eingangs
erldutert, zuerst Erfahrungen gesammelt werden sollen, die Hinweise flir eine Ausgestaltung einer kiinftigen Losung geben sollen. Es
soll deshalb keine Losung auf Vorrat auf Verfassungsstufe geschaffen werden, ohne einen konkreten Umsetzungsvorschlag zu pra-
sentieren.

14 Abstimmung von Aufgaben und Finanzen

Die 6ffentliche Hand wendet heute jahrlich {iber 16 Milliarden Franken fiir den Landverkehr auf, ein Grossteil davon fiir den Ausbau
der Verkehrsinfrastrukturen, um auch in Zukunft die Leistungsfahigkeit sicher zu stellen. Wie eingangs erldutert, stosst der Ausbau
mittlerweile aber an Grenzen. Es sind deshalb auch alternative Losungen zu priifen. Neue Losungen konnten erstens einen Beitrag
zur Losung der Verkehrsprobleme leisten und zweitens teilweise oder ganz den kostspieligen Ausbau von Verkehrsinfrastrukturen
ersetzen. Angesichts der wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Bedeutung der Verkehrsinfrastrukturen und der Verkehrssysteme
sowie der jahrlichen Aufwendungen der 6ffentlichen Hand fiir den Verkehr ist der Aufwand fiir Pilotojekte zur Priifung alternativer
Losungsansitze vertretbar.

1.5 Rechtsvergleich, insbesondere mit dem europiischen Recht

Im europiischen Ausland sind Systeme zur Lenkung des Verkehrs iiber nutzungsabhéngige Gebiihren bereits seit einiger Zeit in
Betrieb (z. B. London, Stockholm). Wihrend diese Systeme ausschliesslich die Bepreisung des motorisierten Individualverkehrs zum
Inhalt haben (sog. Road Pricing), wird mit Mobility-Pricing auch der 6ffentliche Verkehr zeit- und nutzungsabhéngig bepreist. Inso-
fern existiert im europdischen Recht, soweit bekannt, keine Gesetzgebung, die vergleichsweise beigezogen werden kann. Hinzu
kommt, dass die vorgeschlagene Rechtsgrundlage einzig Pilotprojekte iiber einen beschrinkten Zeitraum moglich machen und in der
Folge nur zeitlich befristet gelten soll.



1.6 Umsetzung

Die Umsetzung der Pilotprojekte mit einer Abgabepflicht obliegt den Kantonen, Stidten und den Gemeinden, welche als Trager-
schaften fungieren. Die Kantone bewilligen die Pilotprojekte, wobei vorgéingig die Genehmigung des UVEK einzuholen ist.

Bei Projekten mit freiwilliger Teilnahme ist die durchfithrende Tragerschaft oder Organisation fiir die Umsetzung zustdndig. Leistet
der Bund finanzielle Beitrdge zur Durchfiihrung der Pilotprojekte, so schliesst das UVEK einen Subventionsvertrag mit dem Bei-
tragsempfanger ab.

1.7 Erledigung parlamentarischer Vorstosse

Die hidngige parlamentarische Initiative Grossen (19.488) fordert die Einfiihrung eines verkehrstrageriibergreifenden Mobility-
Pricing (Schiene und Strasse). Dabei sollen die Preise der tatsdchlichen Nutzung der Verkehrsinfrastruktur und der damit verbunde-
nen Dienstleistungen entsprechen und so festgesetzt werden, dass in Abhéngigkeit von der Tageszeit Anreize zur Vermeidung von
Stau und von Uberlastungen des dffentlichen Verkehrs geschaffen werden. Gleichzeitig sollen auch Sonderfaktoren beriicksichtigt
werden konnen, dazu gehdren beispielsweise der Ausbaustandard von Schiene und Strasse, das Angebot des 6ffentlichen Verkehrs in
der Wohnregion, die Umweltbilanz des Verkehrstrigers, die Riicksichtnahme auf Geringverdienende. Der Vorstoss wurde am
25. September 2019 eingereicht und am 16. Dezember 2020 zuriickgezogen.

2 Erlduterungen zu einzelnen Artikeln

Art. 1 Gegenstand

Nach heutigem Recht sind Pilotprojekte zu Mobility-Pricing, die mit einer Abgabepflicht verbunden sind, nicht méglich. Im Bereich
der 6ffentlichen Strassen ist der Grundsatz der gebiihrenfreien Beniitzung bereits auf Verfassungsstufe verankert (Art. 82 Abs. 3 BV).
Ausnahmen dazu kann im Einzelfall nur die Bundesversammlung bewilligen (zur Verfassungsméssigkeit der vorgeschlagenen Lo-
sung vgl. Ziff. 5.1). Zudem kommt heute im Bereich des 6ffentlichen Verkehrs weder dem Bund noch den Kantonen oder Gemein-
den die Kompetenz zu, in die Tarifgestaltung der Transportunternehmen einzugreifen und diese zu verpflichten eine zusétzliche
Mobilitdtsabgabe zu erheben. Mit dem vorgeschlagenen befristeten Bundesgesetz soll die Rechtsgrundlage geschaffen werden, dass
interessierte Kantone und Gemeinden solche Pilotprojekte lokal begrenzt wéhrend einer befristeten Zeit durchfiihren kénnen. Ange-
sichts der Bestrebungen in diversen Stidten und Agglomerationen, den Verkehrsproblemen, den umweltschddigenden Folgen des
Verkehrs und den finanziellen Belastungen durch die Verkehrsinfrastruktur mit neuen Systemen entgegenzuwirken, ist bundesseitig
festzulegen, in welchem Rahmen Pilotprojekte mit neuartigen Abgabeformen zur Beeinflussung des Mobilitdtsverhaltens allenfalls
durchgefiihrt werden konnten und wie sich der Bund finanziell an den Aufwendungen fiir die Realisierung beteiligen kann.

Art. 2 Zweck der Pilotprojekte

Mit den Pilotprojekten sollen wichtige Erkenntnisse iiber die Wirkung von Preisen und somit auch Aussagen zur Steuerung der
Nachfrage tiber Preissignale, beispielsweise mit dem Ziel einer optimalen Auslastung der bestehenden Strassen- und Bahninfrastruk-
tur, gewonnen werden. Ziel von Mobility-Pricing ist es insbesondere, mittels Verhaltenssteuerung der Nutzerinnen und Nutzer die
bestehenden Verkehrsinfrastrukturen effizienter zu nutzen. Im Bereich des motorisierten Individualverkehrs kénnen dadurch bei-
spielsweise Staustunden und im Bereich des &ffentlichen Verkehrs Uberlastungen oder Verspitungen verringert oder gar vermieden
werden. Entsprechend sollen die Pilotprojekte auch Erkenntnisse zu allfélligen (volks-)wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Folgen
liefern. Obwohl Mobility-Pricing nicht prioritér als Umweltschutzmassnahme konzipiert ist, sind auch die 6kologischen Auswirkun-
gen nicht ausser Acht zu lassen. So konnen die mit Mobility-Pricing einhergehenden Verhaltensdanderungen durchaus auch positive
Auswirkungen auf die Umwelt haben. Insbesondere fithren Stauverminderungen im Bereich des motorisierten Individualverkehrs
erfahrungsgemiss zu signifikanten Verbesserungen der Luftqualitit und zur Verminderung von Larmimmissionen. Pilotprojekte im
Bereich des motorisierten Individualverkehrs konnen zu einem Umsteigeeffekt auf den 6ffentlichen Verkehr fithren, was die vorer-
wihnten positiven Umweltauswirkungen noch verstirken kann.

Art. 3 Arten von Pilotprojekten

Absatz 1: Um eine mdglichst grosse Flexibilitit zu erreichen, sollen Pilotprojekte entweder nur fiir einen Verkehrstriger (motorisier-
ter Individualverkehr oder offentlicher Verkehr) oder fiir beide Verkehrstriger zusammen (motorisierter Individualverkehr und
offentlicher Verkehr) moglich sein.

Absatz 2: Die Vorlage unterscheidet zwischen Pilotprojekten, bei denen die Trigerschaft die Verkehrsteilnehmerinnen und
-teilnehmer verbindlich zu einer Abgabe verpflichten kann und Pilotprojekten, bei denen eine Teilnahme auf freiwilliger Basis er-
folgt.

Absatz 3: Bei den Projekten mit einer Abgabepflicht, welche in der Vorlage im Vordergrund stehen, handelt es sich um solche der
offentlichen Hand bzw. der Transportunternehmen im &ffentlichen Verkehr, bei denen die Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer
nicht frei entscheiden konnen, ob sie am Projekt teilnehmen wollen oder nicht. Sofern die Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer
im entsprechenden Projektperimeter unterwegs sind, ist geméss den im Projekt festgelegten Regelungen eine Abgabe zu entrichten.

Absatz 4: Bei Projekten mit freiwilliger Teilnahme konnen die Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer frei dariiber entscheiden, ob
sie am Projekt teilnehmen wollen oder nicht. Die Ausgestaltung dieser Projektart orientiert sich dabei an Experimenten aus der
Verhaltensokonomie, wo die individuellen Entscheidungen u.a. anhand von Simulationen, welche die Alltagssituation sowie das zu
untersuchende Instrument (also vorliegend Mobility-Pricing) moglichst gut wiederspiegeln, untersucht werden. Im Vordergrund
dieser Projektart steht folglich die individuelle Reaktion der Versuchsteilnehmerinnen und -teilnehmer auf finanzielle Anreize. Hau-
fig werden solche Experimente so gestaltet, dass sie vergleichbare Anreize wie im Alltag schaffen und die Teilnehmerinnen und
Teilnehmer aufgrund ihrer Entscheide auch finanzielle Auswirkungen spiiren. Dabei kommt der Einsatz von echtem Geld zur An-
wendung, indem dieses vorgingig an die Teilnehmerinnen und Teilnehmer verteilt wird und sich dieses Guthaben je nach gefillten
Entscheiden verdndert. Der Vorteil dieser Projektart ist, dass solche Projekte im Gegensatz zu Pilotprojekten mit einer Abgabepflicht,
mit bedeutend kleineren Gruppen und mit verschiedenen Untersuchungsdesigns gleichzeitig durchgefiihrt werden konnen.



Je nach Ausgangslage und Fragestellung kann es angezeigt sein, Pilotprojekte mit freiwilliger Teilnahme und mit einer geringeren
Anzahl von Teilnehmerinnen und Teilnehmern durchzufiihren, als dies bei Pilotprojekten mit Abgabepflicht der Fall ist. Solche
Pilotprojekte haben eher experimentellen Charakter hinsichtlich der Verhaltensreaktionen der Teilnehmerinnen und Teilnehmer.
Direkte verkehrliche und weitere Auswirkungen lassen sich damit jedoch nicht beobachten oder eruieren, da die Teilnehmergruppe
nur einen sehr kleinen Teil der Grundgesamtheit darstellt. Sie liefern jedoch Erkenntnisse iiber die Preissensitivitdten der Mobilitéts-
teilnehmerinnen und -teilnehmer und sie kénnen aufzeigen, welche Gruppen mit welchen Merkmalen, in welcher Situation, in wel-
chem Ausmass auf Preisdifferenzierungen reagieren. Mit diesen Erkenntnissen kdnnen u.a. anhand von Verkehrsmodellen die ver-
kehrlichen Auswirkungen priziser errechnet werden.

Pilotprojekte mit freiwilliger Teilnahme wiren bereits heute moglich und bedingen keine neue Rechtsgrundlage. Mit der Vorlage soll
jedoch ermoglicht werden, dass eine begrenzte Anzahl solcher Pilotprojekte vom Bund finanziell unterstiitzt werden kann.

Art. 4 Trdgerschaften

Die Tragerschaft der Pilotprojekte zu Mobility-Pricing mit einer Abgabepflicht fiir betroffene Biirgerinnen und Biirger, kann aus
staatspolitischen Griinden nur durch die 6ffentliche Hand ibernommen werden. In der Regel diirften Pilotprojekte von einem Kanton
beziehungsweise einer Gemeinde alleine durchgefiihrt werden. Es ist aber nicht ausgeschlossen, dass sich ein Projekt auf das Gebiet
von zwei oder mehreren Gemeinden oder Kantonen erstreckt. Dies diirfte insbesondere bei Pilotprojekten im Bereich des offentli-
chen Verkehrs der Fall sein.

Art. 5 Perimeter und Dauer der Pilotprojekte

Absatz 1: Durch die ortliche Begrenzung der Pilotprojekte wird sichergestellt, dass Mobility-Pricing-Abgaben nur dort erhoben
werden, wo es aufgrund der vorherrschenden Situation auf der Strasse oder im 6ffentlichen Verkehr auch tatséchlich erforderlich ist.

Absatz 2: Die zeitliche Komponente fiir die Durchfiihrung von Pilotprojekten ist vor allem von zwei Faktoren abhéngig. Sie soll
erstens aussagekraftige Daten liefern und damit ausreichende Erkenntnisse ermdglichen. Zweitens ist die Projektdauer so zu wihlen,
dass die Projektkosten moglichst gedeckt werden kdnnen. Eine maximale Projektdauer von vier Jahren scheint hier angemessen zu
sein. Der Beginn eines Pilotprojekts kann innerhalb der Geltungsdauer dieses Gesetzes frei gewéhlt werden, die Projektdauer kann
aber die Geltungsdauer des Gesetzes nicht {iberschreiten, ausser es wiirde zwischenzeitlich eine entsprechende Verfassungsgrundlage
geschaffen.

Art. 6 Geltungsbereich

Absatz 1: Die Abgabe ist fiir das Beniitzen von 6ffentlichen Strassen innerhalb eines definierten Projektperimeters oder das Einfahren
in diesen oder das Ausfahren aus diesem zu entrichten. Die Frage, ob die Fahrt innerhalb des Perimeters oder das Einfahren in den
Perimeter bzw. das Ausfahren aus dem Perimeter die Abgabe auslost, hdngt von der Projektausgestaltung ab. Wesentlich ist, dass die
Abgabepflicht durch die bestimmungsgemésse Nutzung von offentlichen Strassen ausgeldst wird. Die Abgrenzung zur nicht pflichti-
gen Fahrbewegung auf einer Privatstrasse ist dabei nur teilweise an das Strasseneigentum gekniipft, indem Privatstrassen, die nicht
ausschliesslich dem privaten Gebrauch dienen, nach Artikel 1 Absatz 2 der Verkehrsregelnverordnung vom 13. November 1962 (SR
714.11) ebenfalls als 6ffentliche Strassen gelten.

Absatz 2: Aufgrund der Tatsache, dass sich die vorherrschende Verkehrsproblematik auch auf Nationalstrassen erstreckt, ist es denk-
bar, dass auch diese bundeseigenen Strassenanlagen in den Projektperimeter einbezogen werden. Fiir die Beniitzung von Natio-
nalstrassen erster und zweiter Klasse (Autobahnen und Autostrassen), wird bereits heute eine Abgabe erhoben (Vignette). Die Mobi-
lity-Pricing-Abgabe soll unabhéngig davon und entsprechend zusitzlich erhoben werden. Dies aufgrund der unterschiedlichen
Hintergriinde der Abgaben. Wihrend die Nationalstrassenabgabe zur Deckung der Kosten fiir den Bau, Betrieb und Unterhalt der
Strassenanlage zu verwenden ist, dient die Mobility-Pricing-Abgabe zur Steuerung der Verkehrsstrome.

Art. 7 Abgabeobjekt

Absatz I: Die Abgabenerhebung auf 6ffentlichen Strassen im Rahmen von Pilotprojekten zu Mobility-Pricing, verfolgt als Haupt-
zweck die Verbesserung des Verkehrsflusses mittels Verkehrs- und Verhaltenssteuerung. Ausgerichtet auf diesen Zweck ergibt sich,
welche Fahrzeuge der Abgabepflicht zu unterstellen sind. Es handelt sich dabei um die motorisierten Fahrzeuge bis 3,5 Tonnen
Gesamtgewicht. Diese Fahrzeugkategorie macht in den potentiellen Projektperimetern den grossten Anteil des motorisierten Stras-
senverkehrs aus. Dementsprechend gross ist das Steuerungspotenzial bei einer Unterstellung dieser Fahrzeugkategorie unter die
Abgabepflicht. Nicht der Abgabepflicht unterstellt werden diirfen siamtliche zur leistungsabhingigen oder pauschalen Schwerver-
kehrsabgabe (LSVA oder PSVA) verpflichteten Fahrzeugkategorien (Fahrzeuge iiber 3,5 Tonnen Gesamtgewicht). Dies aus zwei
Uberlegungen. Zum einen machen diese Kategorien im innerstidtischen Verkehr im Vergleich zum motorisierten Individualverkehr
nur einen marginalen Anteil aus, und zum andern konnten sich Probleme mit internationalen Vereinbarungen ergeben. So ist bei-
spielsweise im Landverkehrsabkommen® mit der Europdischen Gemeinschaft die finanzielle Gesamtbelastung fiir eine Transitfahrt
durch die Schweiz festgelegt. Mobility-Pricing-Abgaben miissten daher von der von diesen Fahrzeugen geschuldeten LSVA in
Abzug gebracht werden, was technisch kaum praktikabel wire.

Absatz 2: Der Erlass sieht zudem verschiedene Fahrzeuge mit einem Gesamtgewicht unter 3,5 Tonnen vor, die zwingend von der
Abgabepflicht auszunehmen sind. Es handelt sich hier um Fahrzeuge des 6ffentlichen Dienstes (Einsatzfahrzeuge der Blaulichtorga-
nisationen, d.h. Polizei, Feuer-, Ol- und Chemiewehr, Ambulanzen, Zoll), der Armee und des Zivilschutzes. Auch Fahrzeuge, die von
den diplomatischen und konsularischen Vertretungen und den internationalen Missionen verwendet werden (sei dies fiir Fahrzeuge,
welche auf die Institution registriert sind oder auf die Personen, welche bei den diplomatischen und konsularischen Vertretungen
oder den internationalen Missionen akkreditiert sind) sollen nicht der Abgabe unterstellt werden kénnen (Bst. ¢). Diese Befreiungen
von der Abgabepflicht sind in jedem Pilotprojekt zwingend.

Absatz 3: Den Tragerschaften soll die Freiheit eingerdumt werden, je nach Ausgestaltung des Pilotprojekts weitere Ausnahmen von
der Abgabepflicht vorzusehen.

6 Abkommen vom 21. Juni 1999 zwischen der Schweizerischen Eidgenossenschaft und der Européischen Gemeinschaft iiber den Giiter- und
Personenverkehr auf Schiene und Strasse (SR 0.740.72)



Art. 8 Kreis der Abgabepflichtigen und Hohe der Mobility-Pricing-Abgabe

Absatz 1: Da die Mobility-Pricing-Abgabe nicht vom Bund selber erhoben wird, sind die Grundsétze wie der Kreis der Abgabe-
pflichtigen sowie die Hohe der Mobility-Pricing-Abgabe im kantonalen Recht festzulegen.

Absatz 2: Massgeblich fiir die Festsetzung der Hohe der Mobility-Pricing-Abgabe sind die spezifische Verkehrssituation bezie-
hungsweise das zu 16sende Verkehrsproblem. In der Folge kann der Bund im Rahmen dieses Gesetzes keine konkreten Angaben zur
maximalen Hohe der Abgabe machen. Die Hohe der Abgabe ist entsprechend so festzulegen, dass die mit dem Projekt geplante
Wirkung erreicht werden kann.

Art. 9 Geltungsbereich und abgabepflichtige Personen

Absatz 1: Die Erhebungspflicht kniipft an die Personenbeférderung wihrend der Projektdauer an. Die Unternehmen des 6ffentlichen
Verkehrs konnen von der Trigerschaft des Pilotprojekts also auch verpflichtet werden, die Mobility-Pricing-Abgabe von Reisenden
zu erheben, die sie wihrend der Projektdauer befordern aufgrund von Fahrausweisen, die bereits vor Projektbeginn erworben wur-
den. Dies betrifft insbesondere Pauschalfahrausweise wie beispielsweise das Generalabonnement. Die Abgabepflicht soll nicht fiir
Minderjahrige gelten, welche das 16. Lebensjahr noch nicht vollendet haben. Grund dafiir ist, dass Minderjahrige auch als Passagiere
im motorisierten Individualverkehr nicht der Abgabepflicht unterstehen wiirden.

Absatz 2: Von der Abgabepflicht befreit sind insbesondere Blinde und Sehbehinderte, soweit sie mit einer entsprechenden Ausweis-
karte im offentlichen Nahverkehr gratis befordert werden. Gleiches gilt fiir Begleitpersonen, die mit einer Begleiterkarte unentgelt-
lich befordert werden.

Art. 10 Hohe der Mobility-Pricing-Abgabe

Die Absitze 1 und 2 dieses Artikels entsprechen im Wortlaut dem Artikel 8. Entsprechend kann auf die Erlduterungen zu diesem
Artikel verwiesen werden.

Absatz 3 bestimmt, dass vor Beginn des Pilotprojekts bestehende Tarifsenkungsmassnahmen fiir die Dauer des Projekts fortbestehen
konnen. Verfolgen die Tarifsenkungsmassnahmen dasselbe Ziel wie die Mobility-Pricing-Abgabe (z.B. Tarifsenkungen in Randzei-
ten), sind sie ohnehin unproblematisch. Und wenn sie mit den Zielen der Abgabe nicht kompatibel sind, kann dies mit einer entspre-
chend erhohten Mobility-Pricing-Abgabe ausgeglichen werden.

Art. 11 Verbot von Tarifsenkungen

Dass die geltenden Tarife wéhrend der Dauer eines Pilotprojekts nicht gesenkt werden diirfen, soll sicherstellen, dass die steuernde
Wirkung der Mobility-Pricing-Abgabe nicht durch nachtrégliche Tarifsenkungen konterkariert werden kann. Das Verbot betrifft nur
Tarife fiir Fahrten, auf die eine Mobility-Pricing-Abgabe erhoben wird. Wird eine Mobility-Pricing-Abgabe beispielsweise nur auf
Reisen zwischen 6 Uhr und 8 Uhr und zwischen 17 und 19 Uhr erhoben, so kénnten auch wihrend des Pilotprojekts in dessen Peri-
meter weiterhin Sparbillette ausgegeben werden, die zwischen 8 und 17 Uhr gelten.

Art. 12 Anonyme Entrichtung der Mobility-Pricing-Abgabe

So wie man am Billettautomaten unpersonlich Fahrausweise kaufen kann, muss es auch moglich sein, entsprechende Fahrausweise
inklusive einer Mobility-Pricing-Abgabe zu entrichten. Gleiches gilt fiir Pauschalfahrausweisinhaber, die je nach Projektausgestal-
tung zusétzlich zum Abonnement pro Fahrt eine entsprechende Abgabe entrichten miissen.

Art. 13 Weiterleitung der Einnahmen aus der Mobility-Pricing-Abgabe

Den Transportunternehmen sollen durch die Erhebung der Mobility-Pricing-Abgabe keine zusétzlichen Kosten entstehen. Der Auf-
wand, der durch die Erhebung der Mobility-Pricing-Abgabe entsteht, soll deshalb von dem weiterzuleitenden Betrag abgezogen
werden konnen.

Art. 14 Grundsatz

Damit die Einhaltung der Vorgaben nach diesem Gesetz sichergestellt werden kann, sowie zur Uberpriifung der Beitragsgewihrung,
haben die Kantone das Pilotprojekt vor Erteilung der Bewilligung durch das UVEK genehmigen zu lassen.

Art. 15 Machbarkeitsstudie

Mit der Machbarkeitsstudie soll die Idee fiir das Pilotprojekt mdglichst gut konkretisiert werden. Die Studie steht am Anfang des
ganzen Projektes und ist in der «Initialisierungsphase» angesiedelt. Sie ist ein Instrument (im Sinne der Konkretisierung) und gleich-
zeitig eine Grundlage fiir die Entscheidung, ob und wie ein Projekt durchgefiihrt werden kann. Sie ist bereits richtungsweisend fiir
die Durchfiihrung und den Umfang eines Projekts. Mit einer Machbarkeitsstudie soll eine Entscheidungsgrundlage iiber die Durch-
fithrbarkeit eines Projektes geschaffen und gezielt vor Projekten gewarnt werden, deren Misserfolg absehbar ist (Chancen/Risiken,
Erkenntnisgewinn, Kosten/Nutzen, etc.). Die Resultate der Machbarkeitsstudie sind auch Bestandteil des Gesuchs an das UVEK und
dienen dazu aufzuzeigen, unter welchen Bedingungen die Durchfiihrung eines Pilotprojekts moglich ist.

Art. 16 Gesuch um Genehmigung eines Pilotprojekts

Die Aufzdhlung legt in nicht abschliessender Weise fest, welche Informationen die dem UVEK einzureichenden Unterlagen zwin-
gend beinhalten miissen. Zum Teil sind die einzelnen Punkte der Aufzidhlung selbsterkldrend, weshalb hier nur mehr auf einzelne
Buchstaben eingegangen wird.

zu Bst. a: Hier sind die Aspekte geméss Artikel 2 aufzufithren. Dabei ist darzulegen, welche spezifischen Erkenntnisgewinne mit
dem geplanten Pilotprojekt erwartet werden.

zu Bst. b: Um die erwarteten verkehrlichen Wirkungen zu beschreiben, ist die vorherrschende Verkehrssituation moglichst detailliert
anhand verschiedener Parameter quantitativ darzustellen. Ebenfalls darzustellen sind die Verdnderungen, welche mit dem Pilotpro-



jekt beabsichtigt werden. Dabei konnen je nach Erfordernis auch Verkehrsmodellierungen zur Anwendung kommen. Die weiteren
Wirkungen sind entweder quantitativ oder qualitativ zu beschreiben.

zu Bst. c: Das Abgabesystem zeigt im Einzelnen auf, welche Mobility-Pricing-Abgabe, in welcher Hohe unter welchen Bedingungen
bzw. Situationen zur Anwendung kommen. Weiter ist auch der Kreis der Abgabepflichtigen zu nennen.

zu Bst. f: Es ist aufzuzeigen, mit welcher Technik die Abgabe erhoben werden soll und wie die Abgabenerhebung im Pilotprojekt
beziehungsweise im Projektperimeter konkret umgesetzt wird. Dazu gehoren insbesondere folgende Aspekte: Erhebungstechnologie,
Erhebungsprozesse, Kontrolle und Ahndung, Vertrieb/Information, Datenfluss/Datenschutz.

zu Bst. h: Die Kosten und deren Herleitung sind detailliert aufzuzeigen. Dabei sind die Kosten nach den einzelnen Phasen zu untertei-
len, insbesondere nach der Projektierungsphase (fiir Vorstudien, Detailstudien etc.), Realisierungsphase (Umsetzung, Errichtung),
Betriebsphase (Phase, wihrend der die Abgabe erhoben wird), Evaluationsphase.

zu Bst. i: Siehe dazu Artikel 22 des Erlassentwurfs sowie die Erlduterungen dazu. Hier ist aufzuzeigen, wie die Einnahmen im ein-
zelnen Pilotprojekt verwendet werden sollen.

zu Bst. j: Siehe dazu Artikel 19 des Erlassentwurfs sowie die Erlduterungen dazu. Hier ist konkret aufzuzeigen, wie das Monitoring
und die Evaluation erfolgt.

zu Bst. k: Fiir die Umsetzung von Pilotprojekten zu Mobility-Pricing werden, je nach Ausgestaltung des Projektes, Daten bearbeitet,
die Riickschliisse auf bestimmte oder bestimmbare Personen ermdglichen. Allenfalls ist es auch mdglich, Bewegungsprofile von
Fahrzeugen bzw. Personen zu erstellen. Den Datenschutzaspekten ist daher bei der Ausgestaltung der Pilotprojekte grosse Bedeutung
beizumessen. Aus technischer bzw. organisatorischer Sicht kann der gesetzlich geforderte Datenschutz mit den heute zur Verfligung
stehenden technischen Mitteln gewihrleistet werden, sofern in der Umsetzung insbesondere die Gebote der Transparenz, der Daten-
minimierung und der Speicherbegrenzung beachtet werden. Dem Datenschutz ist bereits bei der technischen Systemkonzeption
Rechnung zu tragen (Privacy by design). Der Datenschutz wird bei diesem Ansatz nicht als «systemfremde und externe» Anforde-
rung betrachtet, sondern vielmehr als eigene und vom System zu erfiillende Kernaufgabe. Um sicherzustellen, dass der Datenschutz
ausreichend beriicksichtigt wird, hat der Gesuchsteller einen Nachweis liber die Konformitit des Pilotprojekts mit dem Datenschutz
zu erbringen. Dieser Nachweis ist dem UVEK vor Erteilung der Bewilligung einzureichen. Als Nachweis dient eine Bestétigung des
oder der zustéindigen kantonalen Datenschutzbeauftragten, dass das Projekt im Einklang mit den einschldgigen datenschutzrechtli-
chen Vorgaben steht. Da der Bund mit dieser Vorlage nur die Rahmenbedingungen festlegt und die Pilotprojekte durch die Gemein-
den und Kantone realisiert werden, richtet sich der Datenschutz nach dem kantonalen Recht. Zur Sicherung der Datenschutzbediirf-
nisse ist es unabdingbar, dass die zustdndige Datenschutzstelle von Beginn an in die Erarbeitung der Pilotprojekte eingebunden wird.

zu Bst. m: Um die Erkenntnisse aus den Pilotprojekten auch spéter allenfalls in einem grdsseren oder schweizweiten Kontext anzu-
wenden, ist eine wissenschaftliche Begleitung des Pilotprojekts angezeigt. Diese wissenschaftliche Begleitung ist zwingend und muss
bei der Genehmigung durch das UVEK ausgewiesen sein. Es ist somit auszuweisen, wie und in welcher Form diese geforderte wis-
senschaftliche Begleitung im Pilotprojekt erfolgt.

Art. 17 Priifung und Genehmigung des Pilotprojekts

Absatz 1: Pilotprojekte bezwecken einen Erkenntnisgewinn hinsichtlich der neuartigen Bepreisung der Mobilitit. Sie sollen dem
Gesetzgeber auch notwendige Grundlagen fiir eine allenfalls zukiinftige Einfiihrung einer definitiven Regelung verschaffen. Deshalb
sind die Pilotprojekte sorgfaltig auszuwéhlen und dahingehend zu iiberpriifen, ob sie die hier genannten Zwecke erfiillen und auch
von gesamtschweizerischem Interesse sind. Das UVEK ist dabei auch angehalten, neue Pilotprojekte nur dann zu genehmigen, wenn
sie gegeniiber bereits bewilligten Projekten einen neuen beziehungsweise einen zusétzlichen Erkenntnisgewinn versprechen. Es soll
damit verhindert werden, dass sehr dhnliche oder gleiche Pilotprojekte durchgefiihrt werden, ohne dass damit ein Mehrwert geschaf-
fen wird.

Absatz 2: Mit dieser Regelung, wonach kein Rechtsanspruch auf Genehmigung eines Pilotprojekts besteht, soll die Anzahl der Pilot-
projekte eingeschrénkt werden. Unter Respektierung der Tatsache, dass fiir eine neue permanente Mobility-Pricing-Abgabe im Stras-
senverkehr die Verfassungsgrundlagen fehlen, soll die Anzahl der Pilotprojekte begrenzt werden. Die effektive Anzahl soll im Er-
messensspielraum des UVEK liegen. Dies ermdglicht ein situatives und bediirfnisorientiertes Handeln. Um aber vorliegend doch eine
Grossenordnung zu vermitteln und um das Aufkommen von falschen Vorstellungen zu verhindern, wird angenommen, dass insge-
samt etwa fiinf Pilotprojekte in Frage kommen diirften.

Art. 18 Bewilligung des Pilotprojekts

Absatz 1: Es ist stufengerecht, wenn die Kantone Pilotprojekte auf ihrem Kantonsgebiet bewilligen. Verkehrliche und andere Aus-
wirkungen des Pilotprojekts konnen sich auch iiber den eigentlichen Projektperimeter hinaus ergeben. Dies macht es notwendig, dass
das Pilotprojekt mit dem Kanton abgestimmt ist und der Kanton entsprechend seine Bewilligung dazu erteilt.

Absatz 2: Pilotprojekte, die sich ortlich ausnahmsweise iiber das Gebiet von zwei oder mehreren Kantonen erstrecken, sind vom
Kanton zu bewilligen, auf dessen Kantonsgebiet sich der Projektperimeter iiberwiegend befindet. Vor der Bewilligungserteilung ist
das Einverstdndnis der {ibrigen betroffenen Kantone einzuholen. Das Verfahren ist in einem solchen Fall entsprechend zu koordinie-
ren.

Absatz 3: Das Bewilligungsverfahren richtet sich nach kantonalem Recht. Falls ndtig, sind seitens der Kantone die entsprechenden
Bestimmungen zu erlassen, die ebenfalls die zustéindigen Stellen fiir die Durchfiihrung des Bewilligungsverfahrens innerhalb der
kantonalen Verwaltung bezeichnen. Es ist zudem Sache des kantonalen Rechts, allfdllige Einsprache- oder Beschwerdemdglichkeiten
gegen die einzelnen Pilotprojekte vorzusehen.

Art. 19 Monitoring und Evaluation

Absatz 1: Ein Monitoring soll fiir die Dauer eines Pilotprojekts die Verkehrslage bzw. die mit dem Projekt indizierten verkehrlichen
Verdnderungen systematisch beobachten und erfassen, um damit unbeabsichtigte negative Folgewirkungen rasch zu erkennen und
allenfalls die Projektausgestaltung anzupassen, wenn es die Situation erfordert. Das Monitoring ist dabei nicht nur auf den Projektpe-
rimeter zu beschrinken, sondern je nach Ausgestaltung des Pilotprojekts und je Situation auch auf das néhere Verkehrseinzugsgebiet,
welches iiber den Projektperimeter hinausgehen kann. Weiter stellt das Monitoring eine Grundlage fiir die Evaluation bereit.
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Absatz 2: Die Evaluation hat den iiblichen Standards geméss «best practice» zu geniigen. Der Artikel regelt, welche Aspekte in
einem Evaluationsbericht enthalten sein miissen und damit, welche Vorkehrungen bereits vor Projektbeginn getroffen werden miis-
sen, damit eine Evaluation erfolgreich durchgefiihrt werden kann.

Art. 20 Weiterleitung der Daten an das UVEK

Mit Artikel 20 soll die Weiterverwendung von anonymisierten Daten zu Forschungszwecken ermoglicht werden. Insbesondere sollen
Daten, die bei der Umsetzung der Pilotprojekte bei den Tréagerschaften anfallen, auch durch den Bund ausgewertet werden kdnnen.

Art. 21 Beitrdge des Bundes

Absatz 1: Die aus den lokalen Pilotprojekten gewonnen Erkenntnisse sind von gesamtschweizerischer Bedeutung, weshalb auch der
Bund ein Interesse an den Evaluationsergebnissen hat. Brauchbare Erkenntnisse konnen jedoch nur aus qualitativ gut evaluierten
Projekten gewonnen werden. Entsprechend sind die Evaluationen sowie die Erstellung der darauf griindenden Berichte mit relativ
hohen Kosten verbunden. Es rechtfertigt sich daher, dass sich der Bund in beschrianktem Mass an diesen Kosten beteiligt. Anrechen-
bar sind die effektiven Kosten fiir die Projektierung (bspw. Erstellung von Vorstudien, Konzepten, Plénen) sowie fiir die Evaluation
und die Erstellung des Evaluationsberichts. Vom Beitrag des Bundes ausgeschlossen sind hingegen die Kosten des Monitorings,
diese sind Gegenstand der Betriebsphase, d.h. sie fallen in der Zeit an, wihrend der die Abgabe erhoben wird. Die Beteiligung des
Bundes wird auf 60 Prozent und auf hochstens zwei Millionen Franken pro Pilotprojekt begrenzt. Diesen Betrag iibersteigende Kos-
ten sind von der Trigerschaft zu tragen. Fiir den Fall, dass die Anzahl der Gesuche die verfiigbaren Mittel {ibersteigen, hat das UVEK
gemdss Artikel 13 des Subventionsgesetzes vom 5. Oktober 1990 eine Priorititenordnung fiir die Genehmigung der Pilotprojekte
bzw. fiir die Ausrichtung der gestiitzt auf diese Genehmigung gewihrten Beitrdge zu erstellen.

Absatz 2: Die Modalitdten der Beitragsgewdhrung werden nach der Genehmigung der Pilotprojekte mit einem Subventionsvertrag
zwischen der Tragerschaft und dem UVEK geregelt.

Art. 22 Verwendung der Einnahmen aus der Abgabenerhebung

Absatz 1: Mit der probeweisen Einfiihrung von Mobility-Pricing-Abgaben werden auch Einnahmen generiert. Diese Einnahmen
dienen zur Deckung der im Zusammenhang mit der Projektrealisierung entstandenen Kosten, insbesondere der Kosten, welche direkt
mit der Abgabenerhebung entstehen.

Absatz 2: Allfillige Einnahmeniiberschiisse (Nettoeinnahmen) stehen der Trigerschaft eines Pilotprojekts zu. Diese ist in der Mittel-
verwendung jedoch nicht vollig frei, hat aber doch einen grossen Ermessenspielraum. Vorgesehen ist eine Zweckbindung der Netto-
einnahmen fiir die Belange des Verkehrs, aber mit einer deutlich erweiterten Zweckbestimmung als es andere Verkehrserlasse des
Bundes vorsehen. So sind die Mittel fiir Belange des Verkehrs im Verkehrseinzugsgebiet der Projekttragerschaft einzusetzen. Darun-
ter fallen Investitionsmassnahmen flir samtliche Verkehrstriager, aber auch Betriebskosten verkehrlicher Einrichtungen. Die auf
kantonaler oder lokaler Ebene erzielten Einnahmeniiberschiisse konnen auch flir die Reduktion von Verkehrsabgaben im Gebiet, wo
ein Pilotprojekt durchgefiihrt wird, dienen. Verkehrssysteme, sei es im 6ffentlichen oder im privaten Verkehr, machen in einer von
Agglomerationen geprigten, urbanen Schweiz nicht vor Gemeinde- und/oder Kantonsgrenzen halt. Entsprechend sollen die Einnah-
men auch fiir die Belange des Verkehrs ausserhalb des Projektperimeters, das heisst im ganzen Verkehrseinzugsgebiet, verwendet
werden konnen. Mit dem Begriff des Verkehrseinzugsgebiets soll eine regionalgeografisch ganzheitliche und gleichzeitig fokussierte
Mittelverwendung ermoglicht werden. Diese weite Zweckbindung diirfte einen wichtigen Faktor fiir die politische Akzeptanz eines
Pilotprojekts darstellen, indem der Bevdlkerung dargelegt werden kann, dass ihr die Mobility-Pricing-Abgabe neben der verkehrs-
steuernden Wirkung auch sonst fiir verkehrliche Belange zugutekommt und nicht zur Finanzierung des allgemeinen Budgets verwen-
det wird. Im Konzeptbericht Mobility-Pricing des Bundesrats aus dem Jahr 2016 werden sieben Grundprinzipien zur Ausgestaltung
von Mobility-Pricing genannt, darunter das Prinzip der «Kompensation». Dieses besagt, dass insgesamt nicht mehr, sondern anders
bezahlt werden soll. Dieses Prinzip diirfte bei der Durchfithrung von Pilotprojekten nur schwer umsetzbar sein, da diese lokal be-
grenzt sind und damit das geltende Abgabesystem (motorisierter Individualverkehr) beziehungsweise Tarifsystem (6ffentlicher
Verkehr) fiir den Rest der Schweiz nach wie vor zu Anwendung kommt. Eine probeweise Umsetzung wire sehr komplex, es wiirden
Abgrenzungsprobleme entstehen und sie wére mit einem unverhéltnisméssig grossen Aufwand verbunden.

Art. 23 Finanzielle Beteiligung des Bundes

Neben Pilotprojekten mit Abgabepflicht sollen auch Pilotprojekte mit freiwilliger Teilnahme mit Bundesbeitragen unterstiitzt werden
konnen. Derartige Projekte konnen wichtige Erkenntnisse im Zusammenhang mit der Steuerung der Verkehrsnachfrage und des
Mobilitdtsverhaltens mit differenzierten Preissystemen liefern. Solche Erkenntnisse sind ebenfalls von gesamtschweizerischem
Interesse und konnen eine wichtige Grundlage fiir eine allenfalls spétere Einfithrung von Mobility-Pricing bilden. Auch hier hat das
UVEK gemédss Artikel 13 des Subventionsgesetzes eine Priorititenordnung zu erstellen, falls die Anzahl der Gesuche die verfligba-
ren Mittel libersteigen.

Art. 24 Beitragsberechtigte

Da es sich hierbei um Pilotprojekte mit freiwilliger Teilnahme handelt, kommen als Gesuchsteller neben der 6ffentlichen Hand auch
Unternehmen und Organisationen des privaten und &ffentlichen Rechts in Frage.

Art. 25 Gesuch um finanzielle Beteiligung des Bundes

Die Aufzdhlung legt in nicht abschliessender Weise fest, welche Informationen die Unterlagen zwingend beinhalten miissen. Zum
Teil sind die einzelnen Punkte der Aufzéhlung selbsterkldrend, weshalb hier nur mehr auf einzelne Buchstaben eingegangen wird.

zu Bst. a: Hier ist darzulegen, welche Aspekte gemiss Artikel 2 untersucht werden, wobei fiir das einzelne Pilotprojekt niher zu
spezifizieren ist, welche Thesen beziehungsweise Fragestellungen untersucht werden sollen.

zu Bst. b: Um den zu erwartenden Erkenntnisgewinn bzw. die Neuartigkeit der Erkenntnisse beurteilen zu konnen, ist der aktuelle
Stand der Forschung zur untersuchenden Fragestellung zu dokumentieren und aufzuzeigen, welche Forschungsliicken mit dem Pilot-
projekt geschlossen werden sollen.
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zu Bst. ¢: Hier ist aufzuzeigen, wie das zu untersuchende Anreiz- bzw. Preissystem ausgestaltet ist. Das zur Anwendung gelangende
System klért insbesondere, was beziehungsweise wer, wo in welchem Umfang und wie bepreist wird.

zu Bst. d: Hinsichtlich der im jeweiligen Pilotprojekt anzuwendenden Methodik, dem Losungsansatz und dem Untersuchungsdesign
bestehen grossen Freiheiten. Die genannten drei Aspekte sind abhédngig vom Ziel des Pilotprojekts und der zu untersuchenden Frage.
Hier gilt es, zu den einzelnen genannten Aspekten konkrete und verbindliche Angaben zu machen, wie das Pilotprojekt effektiv
durchgefiihrt und mit welchen technischen Hilfsmitteln es umgesetzt wird, wie die Teilnehmerinnen und Teilnehmer rekrutiert wer-
den und wie sichergestellt wird, dass eine der Fragestellung entsprechend addquate und représentative Stichprobe erreicht werden
kann.

zu Bst. g: Die Kosten und deren Herleitung sind detailliert aufzuzeigen. Dabei sind die Kosten nach den einzelnen Phasen zu untertei-
len, insbesondere nach der Projektierungsphase (fiir Vorstudien, Detailstudien etc.), Realisierungsphase, Betriebsphase, Evaluations-
phase.

zu Bst. i: Siehe dazu Artikel 28 des Erlassentwurfs sowie die Erlduterungen dazu. Hier ist konkret aufzuzeigen, wie die Evaluation
erfolgt.

zu Bst. j: Um die Erkenntnisse aus den Pilotprojekten auch spiter allenfalls in einem grdsseren oder schweizweiten Kontext anzu-
wenden, ist eine wissenschaftliche Begleitung des Pilotprojekts angezeigt. Diese wissenschaftliche Begleitung ist zwingend und muss
bei der Genehmigung durch das UVEK ausgewiesen sein. Es ist somit auszuweisen, wie und in welcher Form diese geforderte wis-
senschaftliche Begleitung im Pilotprojekt erfolgt.

zu Bst. k: Es ist aufzuzeigen, wie dem Datenschutz im Pilotprojekt Rechnung getragen wird.

Art. 26 Priifung der Pilotprojekte

Pilotprojekte sollen einen Erkenntnisgewinn hinsichtlich der neuartigen Bepreisung der Mobilitét liefern. Sie sollen dem Gesetzgeber
auch notwendige Grundlagen fiir eine allenfalls zukiinftige Einfilhrung von definitiven Regelungen verschaffen. Deshalb sind nur
Pilotprojekte vom Bund finanziell zu unterstiitzten, welche die hier genannten Zwecke erfiillen und auch von gesamtschweizerischem
Interesse sind. Das UVEK ist dabei auch angehalten, neue Pilotprojekte nur zu genehmigen, wenn diese im Vergleich zu bereits
bewilligten Projekten einen neuen beziehungsweise zusitzlichen Erkenntnisgewinn versprechen. Es soll damit verhindert werden,
dass sehr dhnliche oder gleiche Pilotprojekte durchgefiihrt werden, ohne dass damit ein Mehrwert geschaffen wird.

Art. 27 Hohe des Bundesbeitrages

Absatz 1: Die Beitrdge des Bundes sollen, beschrankt auf 60 Prozent, jedoch hochstens zwei Millionen Franken pro Pilotprojekt,
einerseits zur Deckung der effektiv anfallenden Projektkosten (insbesondere Personalkosten fiir Planung, Durchfiihrung, Evaluation
oder Kosten fiir die technische Umsetzung) und andererseits als finanzieller Anreiz fiir die Projektteilnehmerinnen und -teilnehmer
dienen.

Absatz 2: Die Modalitdten der Beitragsgewahrung werden nach der Genehmigung eines Pilotprojekts, gleich wie bei den Beitrdgen
nach Artikel 21 Absatz 2, mit einem Subventionsvertrag zwischen dem Gesuchsteller und dem UVEK geregelt.

Absatz 3: Mit dieser Bestimmung soll die Anzahl der vom Bund finanziell unterstiitzten Pilotprojekte mit freiwilliger Teilnahme
beschrénkt werden. Ein Rechtsanspruch auf einen Bundesbeitrag besteht deshalb nicht. Dies ermdglicht ein situatives und bediirfnis-
orientiertes Handeln. Um eine Grdssenordnung zu vermitteln und um das Aufkommen von falschen Vorstellungen zu verhindern,
wird angenommen, dass insgesamt etwa fiinf Pilotprojekte mit freiwilliger Teilnahme vom Bund mitfinanziert werden diirften.

Art. 28 Evaluationsbericht

Die Evaluation hat den iiblichen Standards geméss «best practice» zu geniigen. Der Artikel regelt, welche Aspekte in einem Evalua-
tionsbericht enthalten sein miissen und damit, welche Vorkehrungen bereits vorgéngig zu Beginn der Pilotprojekte getroffen werden
miissen, damit eine Evaluation erfolgreich durchgefiihrt werden kann. Im Unterschied zu den Pilotprojekten mit Abgabepflicht wird
bei den Projekten mit freiwilliger Teilnahme auf die Vorgabe verzichtet, ein Monitoring einzurichten. Solche Pilotprojekte sind, wie
beschrieben, nur fiir kleinere Gruppen gedacht und wirken sich nicht auf das effektive Verkehrsgeschehen aus, weshalb ein Projekt-
monitoring nicht zwingend ist. Auch hinsichtlich den sogenannten Auswirkungen unterscheiden sich die Pilotprojekte mit freiwilli-
ger Teilnahme von jenen mit einer Abgabepflicht, weshalb bei Buchstabe b der Begriff «Ergebnisse» verwendet wird, weil sie sich
nicht auf das effektive Verkehrsgeschehen und auf Aspekte wie die Umwelt oder die Wirtschaft effektiv auswirken.

Art. 29 Weiterleitung der Daten an das UVEK

Es handelt sich hier um eine analoge Bestimmung zu Artikel 20. Entsprechend kann auf die Erlduterungen zu diesem Artikel verwie-
sen werden.

Art. 30 Referendum und Inkrafitreten

Das Gesetz untersteht gemaiss Artikel 141 Absatz 1 Buchstabe a BV dem fakultativen Referendum. Aufgrund der fehlenden Verfas-
sungsgrundlage ist die Geltungsdauer des Gesetzes zudem zu befristen. Eine Befristung auf zehn Jahre scheint hier angemessen zu
sein.

3 Auswirkungen
3.1 Auswirkungen auf den Bund
3.1.1 Finanzielle Auswirkungen

Der Bund leistet Beitrédge an die Projektierung und Evaluation der Pilotprojekte mit Abgabepflicht im Umfang von maximal zwei
Million Franken pro Projekt. Bei fiinf Pilotprojekten fallen somit Bundesbeitrige von hochstens zehn Millionen Franken an.
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Weiter unterstiitzt der Bund Pilotprojekte mit freiwilliger Teilnahme mit Bundesbeitrigen. Bei maximal fiinf Pilotprojekten mit
einem maximalen Bundesbeitrag von zwei Millionen Franken entstehen somit fiir den Bund hdchstens zehn Millionen Franken an
Mehrausgaben.

Insgesamt ist wiahrend der zehnjéhrigen Dauer des Gesetzes mit Mehrausgaben von 20 Millionen Franken und durchschnittlich
2 Millionen Franken pro Jahr zu rechnen. In welchem Zeitrahmen die Ausgaben anfallen, ist noch offen. Die Projektierungskosten
fallen zu Beginn eines Pilotprojekts an, die Evaluationskosten hauptséchlich am Ende des Pilotprojekts. Gleichzeitig ist davon auszu-
gehen, dass die Pilotprojekte mit unterschiedlichen Geschwindigkeiten realisiert werden. Deshalb ist zum heutigen Zeitpunkt eine
Angabe iiber den Mittelbedarf im zeitlichen Verlauf nicht moglich.

3.1.2 Personelle Auswirkungen

Die mit dem Vorschlag verbundenen Arbeiten auf Bundesebene sollen mit den vorhanden personellen Ressourcen bewiltigt werden.
Die Vorlage hat fiir den Bund deshalb keine personellen Auswirkungen.

3.13 Andere Auswirkungen

Andere Auswirkungen auf den Bund sind vorliegend nicht zu erwarten.

3.2 Auswirkungen auf Kantone und Gemeinden
sowie auf urbane Zentren, Agglomerationen und Berggebiete

Die Vorlage hat auf die Gesamtheit aller Kantone und Gemeinden keine direkten Auswirkungen. Das Gesetz ermdglicht zwar die
Durchfiihrung von Pilotprojekten, es besteht diesbeziiglich aber keine Verpflichtung fiir das Gemeinwesen. Es sind daher nur dieje-
nigen Kantone und Gemeinden betroffen, die ein Pilotprojekt durchfiihren mochten. Es handelt sich zudem um eine eng begrenzte
Zahl von Projekten, weshalb nur wenige Kantone und Gemeinden effektiv betroffen sind.

33 Auswirkungen auf die Volkswirtschaft

Die Auswirkungen auf die Wirtschaft wurden anhand des Formulars «Quick-Check» zur Regulierungsfolgeabschétzung durchge-
fiihrt. Das Vorhaben hat nur eine geringe oder keine Relevanz auf die Priifpunkte. Im Einzelnen konnen keine konkreten Aussagen
gemacht werden, da zurzeit nicht bekannt ist, wo und wie viele Pilotprojekte durchgeflihrt werden und wie diese ausgestaltet sind.
Die aus den Pilotprojekten resultierenden volkswirtschaftlichen Effekte fiir die ganze Schweiz diirften wegen der engen ortlichen und
zeitlichen Begrenzung der einzelnen Pilotprojekte vernachldssigbar sein.

Mit den Pilotprojekten sollen bestehende Verkehrsprobleme mittels neuer Bepreisungsformen behoben werden. Entsprechend wird
von den Projekten ein positiver verkehrlicher Effekt erwartet, was sich auch positiv auf Wirtschaft und Gesellschaft auswirken sollte.

Kommt ein Pilotprojekt zustande, konnen die effektiven Auswirkungen ermittelt und mit den Prognosen/Erwartungen verglichen
werden. Hervorzuheben ist hier insbesondere die Steuerungswirkung mit der entsprechenden Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse,
dann aber auch mogliche Synergieeffekte wie beispielsweise die Reduktion der verkehrlichen Umweltbelastung. Die Auswirkungen
lassen sich zum heutigen Zeitpunkt nicht quantifizieren. Die Wirkung wird je nach Situation und Ausgestaltung eines Projekts ver-
schieden ausfallen.

3.4 Auswirkungen auf die Gesellschaft

Die im Zusammenhang mit den Pilotprojekten zu erwartende tempordre Verbesserung von ortlich begrenzten Verkehrsproblemen
diirfte in der Summe auch positive Auswirkungen auf die lokale Gesellschaft haben. Auch hier kann die Wirkung je nach Situation
und Ausgestaltung des Projektes unterschiedlich ausfallen. Die Beeinflussung des Mobilitdtsverhaltens iiber Preise konnen fiir ein-
zelne Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer jedoch auch zu hoheren Kosten fiihren, was aber systembedingt unverzichtbar ist.
Mit hoheren Preisen einher gehen kann aber auch die Verbesserung der Verkehrssituation, so dass die Verkehrsteilnehmerinnen und
-teilnehmer letztendlich per Saldo einen positiven Nutzen ziehen kénnen.

3.5 Auswirkungen auf die Umwelt

Die Vorlage ist nicht in erster Linie als Umweltschutzmassnahme konzipiert. Jedoch kdénnen die mit Pilotprojekten zu Mobility-
Pricing einhergehenden Verhaltensdnderungen positive Auswirkungen auf die Umwelt haben. Zu denken ist hier insbesondere an
Verbesserungen der Luftqualitét und der Lairmimmissionen sowie an die Verminderung des CO2-Ausstosses durch die Verfliissigung
des Verkehrs.

4 Verhiiltnis zur Legislaturplanung und zu Strategien des Bundesrates

4.1 Verhiltnis zur Legislaturplanung

Die Vorlage ist weder in der Botschaft vom 29. Januar 20207 zur Legislaturplanung 2019-2023 noch im Bundesbeschluss vom
21. September 20208 iiber die Legislaturplanung 2019-2023 angekiindigt. Die Arbeiten der zweiten Etappe zu Mobility-Pricing

7 BBI12020 1777
8 BBI12020 8385
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wurden erst Ende 2019 abgeschlossen, so dass die Uberlegungen zur Durchfiihrung von Pilotprojekten nach der Erarbeitung der
Legislaturplanung einsetzten.

4.2 Verhiiltnis zu Strategien des Bundesrates

In der Botschaft vom 29. Januar 20209 des Bundesrats zur Legislaturplanung 2019-2023 werden Ziel und Strategie des Bundesrat
zum Verkehr aufgefiihrt (Ziel 6). Demnach sorgt die Schweiz fiir zuverldssige und solid finanzierte Verkehrs- und IKT-
Infrastrukturen. Ein wesentlicher wirtschaftlicher Erfolgsfaktor liegt geméss Bundesrat in einer effizienten, flichendeckenden und
verlédsslichen Verkehrs- und IKT-Infrastruktur. In der Legislaturperiode 2019-2023 wie auch dariiber hinaus ist mit einer Zunahme
der Bevolkerungszahl und mit einem wachsenden Bediirfnis nach Mobilitdt und Kommunikationstechnologien zu rechnen. Eine
kontinuierliche Modernisierung der bestehenden Infrastruktur sowie bediirfnisgerechte Ausbauschritte sind daher erforderlich. Dabei
muss den wachsenden Anspriichen an Leistungsféhigkeit, Finanzierbarkeit und Sicherheit angemessen Rechnung getragen werden.

Der Bundesrat sieht zudem in der Digitalisierung die Moglichkeit, die Benutzung der Verkehrsinfrastruktur effizienter und gleich-
massiger auszugestalten, und damit integrierten Mobilititslosungen den Weg zu bereiten. Der vorliegende Vorschlag fiir ein Gesetz
fiir Pilotprojekte zu Mobility-Pricing ist ein Ansatz, um neue Wege zu finden, damit auch kiinftig die Leistungsféahigkeit sowie Effi-
zienz der Verkehrsinfrastrukturen aufrechterhalten oder gar erhoht werden kann.

Die aktuelle Fassung des Sachplans Verkehrs Teil Programm von 2006 hilt in den Entwicklungsstrategien fest, dass der Bund die
Wirksamkeit des Nachfragemanagement, wie die Lenkung durch preisliche Massnahmen zur Bewirtschaftung der Verkehrsinfra-
strukturen priift.'® Der Teil Programm befindet sich zur Zeit in Uberarbeitung. Der Entwurf des Sachplans Verkehr Teil Programm
sieht in den Entwicklungsstrategien vor, dass Bund, Kantone und Gemeinden die Verkehrsnachfrage rdumlich und zeitlich lenken. Es
wird festgehalten, dass der Bund Rahmenbedingungen zur Lenkung der Verkehrsnachfrage schafft und Kantone und Gemeinden wie
auch Privat ermutigt, entsprechende Massnahmen anzuwenden. '!

5 Rechtliche Aspekte

5.1 Verfassungsmiissigkeit

Der Bund verfligt in den Bereichen des Strassenverkehrs und des 6ffentlichen Verkehrs iiber eine umfassende Gesetzgebungskompe-
tenz (Art. 82 und 87 BV). Eine differenzierte Ausgestaltung des Tarifsystems fiir die Nutzung der Verkehrsmittel des offentlichen
Verkehrs auf Verfassungsstufe ist nicht ausgeschlossen (Art. 81a Abs. 2 BV). Die Norm rdumt jedoch weder dem Bund noch den
Kantonen die Kompetenz ein, zusétzlich zu einem Fahrschein eine Abgabe zu erheben. Fiir die 6ffentlichen Strassen halt Artikel 82
Absatz 3 BV fest, dass fiir deren Beniitzung keine Gebiihren erhoben werden diirfen. Der Bundesversammlung ist es vorbehalten,
Ausnahmen zu bewilligen (zur Tragweite dieser Kompetenz, vgl. Ziff. 5.1.1).

Aufgrund der stetig zunehmenden Mobilitdt kommt die Verkehrsinfrastruktur an bestimmten Orten und zu bestimmten Zeiten an ihre
Grenze. Der Boden und die finanziellen Mittel fiir den Ausbau der Verkehrsinfrastruktur sind jedoch beschrankt. Mobility-Pricing-
Abgaben zur Beeinflussung des Verkehrs konnten ein Instrument sein, um die bestehenden Infrastrukturen gleichméssiger auszulas-
ten und Steuergelder zu sparen. Bevor Mobility-Pricing-Abgaben schweizweit eingefiihrt und hierfiir die notwendigen Rechtsgrund-
lagen auf Stufe Verfassung und Gesetz geschaffen werden, ist es von allgemeinem 6ffentlichen Interesse, die Wirkung dieses Instru-
ments versuchsweise zu testen. Um Erfahrungen zur Funktionsweise, Wirksamkeit und Akzeptanz dieses Instruments zu gewinnen,
sind praktische Erprobungen zwingend notwendig. Mittels wenigen gezielten Pilotprojekten, die zeitlich und ortlich klar begrenzt
sind, sollen die noétigen Erkenntnisse gesammelt werden, um eine solide Entscheidungsgrundlage zu schaffen. Diese Ergebnisse
kommen der gesamten Bevolkerung zu Gute. Die Trégerschaften (Kantone und Gemeinden) sind nicht verpflichtet, an einem Pilot-
projekt mitzumachen. Die Erhebung einer Mobility-Pricing-Abgabe stellt ausserdem keinen schweren Grundrechtseingriff dar. Das
vorgeschlagene befristete Gesetzgebungsprojekt fiir die Durchfiihrung von Pilotprojekten wird auf Artikel 173 Absatz 2 BV gestiitzt
(zur Form des Bundesgesetzes fiir die Versuchsregelung, vgl. unten Ziffer 5.1.2). Eine definitive Einflihrung von Mobility-Pricing-
Abgaben erfordert eine Anderung der Verfassung und die Schaffung der entsprechenden Rechtsgrundlagen auf Gesetzes- und Ver-
ordnungsstufe.

5.1.1. Die Tragweite von Artikel 82 Absatz 3 zweiter Satz der Bundesverfassung

Artikel 82 Absatz 3 BV erklart die Beniitzung von Strassen fiir gebiihrenfrei. Geméss Satz 2 dieses Absatzes kann die Bundesver-
sammlung Ausnahmen bewilligen. Die Bundesversammlung hat bisher eine einzige Ausnahme vom Prinzip der Gebiihrenfreiheit fiir
die Benutzung der Strasseninfrastruktur beschlossen. Diese betrifft den Grenztunnel zwischen der Schweiz und Italien unter dem
Grossen St. Bernhard. Weitere Fille, welche der Bundesrat der Bundesversammlung zum Entscheid unterbreiten wollte, kamen aus
diversen Griinden nicht zur Behandlung, insbesondere, weil Projekte in Genf (Traversée de la Rade) und in der Stadt Bern (Schan-
zentunnel) in Volksabstimmungen gescheitert waren. Aus dem einzigen Anwendungsfall eine Praxis zu Artikel 82 Absatz 3 BV
ableiten zu wollen, ist nicht zielfiihrend.

Der zweite Satz von Artikel 82 Absatz 3 BV raumt den Eidgendssischen Réten die Kompetenz ein, Ausnahmen von der Gebiihren-
freiheit fiir einzelne, bestimmte Bauwerke oder einzelne, bestimmte Strecken zu beschliessen. Diese Kompetenz erstreckt sich aber
nicht auf Ausnahmen im Sinne einer flachigen Gebiihrenerhebung fiir ganze Regionen, Stidte oder Gemeinden oder auf Ausnahmen
von der Gebiihrenfreiheit fiir einen gewissen Zeitraum. Die Einfithrung von Gebiihren fiir die Beniitzung von 6ffentlichen Strassen
beispielsweise in Stidten, analog den ausléndischen Beispielen (vgl. Ziff. 1.5), ist damit durch den Verfassungstext von Artikel 82
Absatz 3 nicht gedeckt.

9 BBI12020 1777

10 UVEK, Sachplan Verkehr Teil Progamm vom 26. April 2006; S. 17. www.are.admin.ch > Raumentwicklung und Raumplanung > Strategie und
Planung >Konzepte und Sachpldne > Sachplane des Bundes > Verkehr > Teil Programm

11" UVEK Mobilitit und Raum 2050, Sachplan Verkehr Teil Programm, Entwurf fiir die Anhérung vom 15. September 2020; S. 34.
www.are.admin.ch > Raumentwicklung & Raumplanung > Strategie & Planung >Konzepte und Sachpléne > Sachpléne des Bundes > Verkehr >
Teil Programm > SVTP Anh6rung und Mitwirkung
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5.1.2. Durchfiihrung von Pilotprojekten auf der Grundlage eines Bundesgesetzes
Die Durchfiihrung von Pilotprojekten auf der Grundlage eines befristeten Bundesgesetzes stiitzt sind auf folgende Uberlegungen:

Die Schaffung einer Versuchsregelung ist im Bereich Mobility-Pricing zweckmaissig, denn nur iiber diesen Weg konnen solide
Entscheidungsgrundlagen fiir eine definitive Umsetzung beschafft werden (Bedarf und Eignung). Die Regelungen um Pilotprojekte
zu ermoglichen werden durch den Bundesrat grundsétzlich auf dem Weg von befristeten Verordnungen festgelegt, wenn der allfalli-
ge spitere definitive Erlass auf Gesetzesstufe anzusiedeln wire, es sei denn, dass mit einer Versuchsregelung vom Gesetz abgewi-
chen wird. Solche befristeten Verordnungen sind von Kontrollen und Wirkungsevaluationen zu begleiten. Diese sollen Antworten
auf die Fragen geben, ob und wie im Anschluss an eine Testphase gesetzgeberisches Handeln sinnvoll und nétig ist. Forschung und
Tests diirfen jedoch nicht Vorwand fiir staatliches Handeln ohne ausreichende Rechtsgrundlage werden. Es besteht sonst ein gewis-
ses Risiko, dass der Bundesrat auf diesem Weg teilweise die Kompetenzen des Parlaments aushebelt. Aufgrund der vorliegenden
singuldren Umsténde insbesondere im Bereich des Verkehrs (vgl. oben Ziff. 5.1) ist ausnahmsweise die Schaffung eines befristeten
Bundesgesetzes, welches dem fakultativen Referendum untersteht, angezeigt (siehe dazu die Einschétzung des Bundesamtes fiir
Justiz aus dem Jahr 2005 in: Einfiihrung eines Road Pricing, Bericht des Bundesrates zur moglichen Einfiihrung von Road Pricing in
der Schweiz in Erfiillung des Postulats 04.3619 KVF Nationalrat vom 16.11.2004, Anhang 2).

Ein solches Gesetz triagt zur demokratischen Legitimation einer zeitlich befristeten Abgabenerhebung auf &ffentlichen Strassen und
im offentlichen Verkehr in geografisch abgegrenzten Gebieten (Gemeinden, Agglomerationen oder Kantone) bei. Das Gesetz ermdg-
licht den potentiellen Trégerschaften die Durchfithrung unterschiedlicher Projekte und ldsst ihnen hierfiir den notwendigen Freiraum.
Dennoch wird der Handlungsspielraum fiir mogliche Pilotprojekte durch das vorgeschlagene Rahmengesetz klar abgesteckt.

5.2 Vereinbarkeit mit internationalen Verpflichtungen der Schweiz

Die internationalen Verpflichtungen der Schweiz im Bereich des Strassenverkehrs und im Bereich des 6ffentlichen Verkehrs ergeben
sich in erster Linie aufgrund des Abkommens vom 21. Juni 1999 zwischen der Schweizerischen Eidgenossenschaft und der Européi-
schen Gemeinschaft iiber den Giiter- und Personenverkehr auf Schiene und Strasse (Landverkehrsabkommen). Da Fahrzeuge iiber
3,5 Tonnen zwingend vom Geltungsbereich ausgenommen sind, werden die Bestimmungen im Landverkehrsabkommen zur Erhe-
bung von Gebiihren im schweren Giiterverkehr (LSVA) nicht tangiert. Die Vorlage steht somit nicht im Widerspruch zu internationa-
len Verpflichtungen der Schweiz. In der Frage der Gebiihrenerhebung fiir die Beniitzung der 6ffentlichen Strassen sowie der Tarif-
festlegung im 6ffentlichen Verkehr sind die Staaten autonom.

5.3 Erlassform

Die Vorlage ist als befristetes Bundesgesetz ausgestaltet, welches dem fakultativen Referendum untersteht (vgl. dazu auch Ziff.
5.1.2).

5.4 Unterstellung unter die Ausgabenbremse

Die Ausgabenbremse dient der Disziplinierung des Bundes in seiner Ausgabenpolitik. Die Bundesversammlung muss Ausgaben ab
einer gewissen Hohe mit qualifiziertem Mehr beschliessen. Gemiss Artikel 159 Absatz 3 Buchstabe b der Bundesverfassung ist die
Zustimmung der Mehrheit der Mitglieder jedes der beiden Rite erforderlich fiir Verpflichtungskredite und Zahlungsrahmen, die neue
einmalige Ausgaben von mehr als 20 Millionen Franken oder neue wiederkehrende Ausgaben von mehr als 2 Millionen Franken
nach sich ziehen. Diese Betrige werden bei den maximal vorgesehenen Pilotprojekten (fiinf Projekte mit Abgabepflicht und finf
Projekte mit freiwilliger Teilnahme) vorliegend nicht iiberschritten (vgl. Ziff. 3.1.1), weshalb die im Rahmen dieser Vorlage vorge-
sehenen Bundesbeitrdge nicht der Ausgabenbremse zu unterstellen sind.

5.5 Einhaltung der Grundsitze des Subventionsgesetzes

Die Beitrdge des Bundes an die Gesuchsteller nach den Artikeln 21 und 27 des Gesetzesentwurfs stellen Subventionen dar. Aus
diesem Grund sind die Bestimmungen des Subventionsgesetzes vom 5. Oktober 1990 anwendbar. Die Grundsitze des Subventions-
gesetzes werden mit den vorgeschlagenen Bestimmungen nicht in Frage gestellt.

5.6 Delegation von Rechtsetzungsbefugnissen

Es werden keine Rechtssetzungsbefugnisse delegiert. Die Vorlage ist als Rahmengesetz konzipiert. Allféllige Trégerschaften sind an
die festgelegten Bestimmungen gebunden. Es ist allerdings explizit Sinn der Vorlage, allfillige Pilotprojekte in verschiedenster
Ausgestaltung durchzufithren zu kénnen. Das ermdglicht den Kantonen, die Regeln fiir ein konkretes Projekt, abgesehen von den
festgelegten Rahmenbedingungen, selber zu gestalten.

Die Umsetzung der Vorlage diirfte indessen bedingen, dass die von Pilotprojekten betroffenen Kantone, und eventuell Gemeinden
selbst, auf ihrer Stufe die entsprechenden Rechtsgrundlagen schaffen miissen. Das ist aber nicht Sache des Bundesgesetzgebers.

5.7 Datenschutz

Die Umsetzung von Pilotprojekten im Rahmen dieser Vorlage ist je nach gewihlter Erfassungstechnologie datenschutzrechtlich
heikel. Zustindig fiir die Einhaltung des Datenschutzes sind in erster Linie die Gesuchsteller bzw. Tragerschaften selber. Damit
sichergestellt werden kann, dass ein Pilotprojekt den datenschutzrechtlichen Vorgaben geniigt, muss dem UVEK vor der Genehmi-
gung ein Nachweis iiber die Konformitit des Projekts mit dem Datenschutz vorgelegt werden (vgl. Art. 16 Bst. k und Art. 25 Bst. k
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des Gesetzesentwurfes). Weiter wird Reisenden im Bereich des dffentlichen Verkehrs das Recht eingerdumt, die Abgabe anonym,
namentlich mit einem unpersénlichen Fahrausweis zu entrichten.
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